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Bogotá –Cundinamarca

PROYECTO DE GRADO EN MODALIDAD
DE PRODUCCIÓN INTELECTUAL

Modalidad de Grado II

Metodología de Investigación:
Ubicación

TEMA:
Relación entre transporte férreo y las
transformaciones urbano: El caso del corredor
férreo de occidente en la sabana de Bogotá.
OBJETO DE ESTUDIO:
Los impactos físicos-espaciales y el deterioro
en el área de inuencia del corredor férreo de
occidente de la sabana de Bogotá en el
sector de la estación de la sabana y San
Façon, en cuanto a su relación
condicionante entre transporte férreo y
trasformaciones urbanas: Sustitución del
modelo de transporte férreo por el carretero.
PROBLEMA:
Deterioro físico en el área de inuencia del
corredor férreo de occidente de la sabana
de Bogotá en el sector de la estación de la
sabana y San Façon, por causa del cambio
en el modelo de transporte, como fenómeno
complejo de carácter multidimensional.

Objetivo:

Objetivo:

Objetivo:

Objetivo:

Realizar un análisis teórico
conceptual que posibilite
identicar la relación
condicionante entre el
cambio del modelo de
transporte Férreo al
carretero y el deterioro
físico en el área de
inuencia del corredor de
occidente en la sabana
de Bogotá en el sector de
la estación de la sabana y
San Façon.

C o n s t r u i r u n a
genealogía de los
sistemas de transporte
urbano-regional con el
n de caracterizar su
incidencia dentro del
proceso de crecimiento
y ocupación del territorio
a escala metropolitana.

Identicar la naturaleza
del deterioro y los
impactos físicos espaciales
en el área de estudio.

Caracterizar los procesos
de deterioro físicoespacial área de estudio,
según su naturaleza a
partir del análisis teóricoconceptual previo.

Herramienta de
investigación:

Herramienta de
investigación:

Herramienta de
investigación:

Herramienta de
investigación:

Desarrollo de la
investigación:

Desarrollo de la
investigación:

Desarrollo de la
investigación:

Desarrollo de la
investigación:

A. Revisión documental

A. Revisión documental

PREGUNTA DE INVESTIGACIÓN:
¿Cómo el cambio de modelo de transporte
ha generado impactos físico-espaciales en
el crecimiento urbano del área de inuencia
del corredor de occidente del tren de la
sabana en el sector de la estación de la
sabana y San Façon?
OBJETIVO PRINCIPAL:
Generar una caracterización
multidimensional del deterioro y los
impactos físico-espaciales del corredor
férreo de occidente del tren de la sabana,
bajo la visión del proceso de sustitución de

identicar conceptos
clave que desarrollen
una conexión con el
concepto de deterioro e
impactos físicoespaciales y su relación
funcional con el cambio
de sistema férreo a
carretero, a través de la
construcción de un
marco teórico.

Se caracterizaran la
incidencia de los sistemas
de transporte urbano
regional en el
crecimiento y ocupación
del territorio en Bogotá, a
través de una matriz que
cruce las dimensiones
historia ,política, y
administrativa.

A. Revisión documental
B. Expediente urbano
c. Exploración del área
de estudio.

El diagnóstico se elabora
a partir de: la
recolección de
información existente
sobre el sector, se
organiza la información
encontrada y se
contrasta con
información obtenida de
diferentes fuentes
primarias.

A. Interacción social
participativa

Se realizara un análisis
físico espacial del
deterioro urbano a
través de los conceptos
planteados pa partir de
las categorías
conceptuales
obtenidas a partir del
análisis del marco
teórico.
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Modalidad de Grado II

ARBOL DE PROBLEMAS

PROBLEMA

C AUSAS

Lo teórico
conceptual

Constitución Política de Colombia
1991 Art. 325 y 326.
La no adaptación a los
nuevos paradigmas de
Plan Ordenamiento Territorial de
la ciudad.
La concepción de ser
Bogotá y cada uno de los Municipios
demoledores y no
. de la sabana de Bogotá.
remodeladores.
El abandono que sufre
Plande Desarrollo de cada uno de los
el bien a traves de toda su extención
Municipios de la sabana de Bogotá.
Se destruyen las
relaciones regionales.
Ley 388 DE 1998
Ley 71 de
Deterioro y
envejecimiento de la
Artículo 28 de la ley 128 de 1994
infraestructura
Ley 99 de 1993.
Ley 136 de 1994 (artículos
148 y 150)

Lo Físico
Espacial

Lo
Institucional
•El cambio constante en
la administración del
Bien
•La no claridad de
propiedad de propiedad del.
corredor ferreo.
•Abandono
administrativo.

Existe asociatividadregional, sin
embargo procesos burocráticos han
impedido la consolidación del área
metropolitana de Bogotá y Bogotá
como ciudad región.
Se genera undesequilibrio
territorial , debido a las
oportunidades y el peso
de la ciudad de Bogotá
sobre los municipios
de la sabana , generando la
dependencia de estos.

•Desatención estatal en
la administración del
ferrocarril de occidente.

Lo socio
cultural

Lo
Económico
•Norma que exige el
pago de prestaciones a
sus trabajadores
•Cambio de la política
económica integral de
transporte.
•Los costos elevados
de sistemas de transporte
insostenible.
•El precario modelo de
integración regional.

Facatativá
, recibe al año
aproximadamente el 22% de
la población que se desplaza
hacia el interior del
departamento.
El uso del suelo eneste
corredor, cuenta con unos
altos índices de crecimiento
de población.

•

Deterioro físico en el área de inuencia del corredor férreo de occidente de la sabana de Bogotá, por
causa del cambio en el modelo de transporte, como fenómeno complejo de carácter multidimensional.
El deterioro, el desgaste y
el declive como
determinantes de la
obsolescencia.
Vandalismo como
representación de una
inconformidad de la
sociedad

EFECTOS

Lo Político

Elitización y monopolización de
los temas de movilidad
-Consecuente
marginación y desinterés
de la comunidad en
general.

Si bien las leyes de la
republica promueven la
integralidad y desarrollo
territorial conjunto, existe
una marcada desarticulación
histórica debido a favores
políticos o intereses
particulares .

Cierre institucional del
sistema férreo de la sabana.
Una ocupación informal
de los ex trabajadores
en las instalaciones de la
estación de la sabana.
No continuidad en las
políticas de
administración del
sistema férreo
Perdida de la
funcionalidad del
corredor ferreo.

Actualmente, Bogotá y los
municipios del corredor Sabana
Occidente presentan
procesos como el de la conurbación,
el cual responde al acelerado
crecimiento de los
municipios, el problema de
intermodalidad, el intenso
intercambio existente sobre el
corredor y el crecimiento suburbano
con procesos de aglomeración y
concentración
sobre sus corredores viales.

Cruce con la Av Cáli

Transversal 22

Río Bogotá

Pk 8+0000

Ubicación Cocheras

Pk 12+100

Facatativa

Estación de la Sabana

Afectación a las
Desinterés del sector
nanciero.
El endeudamiento con
entidades nancieras
tanto estatales como
privadas.
El sobre costo en las
intervención de la
infraestructura actual
de transporte.

Mosquera

Estación de la Sabana

La recepción de desplazados
ha
signicado mayor demanda de
empleo, vivienda y servicios
para
la región.
Las necesidades básicas y la
calidad de vida serán más difíciles
de suplir, según el desempleo en
Cundinamarca era de 10,1%, el
subempleo de 30,2%, y el 21,16%
de la población vivía con
Necesidades Básicas Insatisfechas.

NQS

Carrera 36
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CAPÍTULO I

Modalidad de Grado II

Deﬁnición y características de la región y sus relaciones funcionales a partir del marco teórico.
A continuación se presentan los referentes teóricos que de alguna

relacionadas, Por una parte L. Von Bertalanffy, biólogo y padre de la

manera contienen

teoría de los sistemas se reﬁere a la Teoría de general de los sistemas

los postulados que resultan importantes y que

permiten abordar el problema que pretende investigarse en este
estudio.
Esta investigación contemplara dos grandes grupos de estudio,
primero tendrá en cuenta los referentes teóricos que delimitan los
campos conceptuales en torno a los sistemas como teoría, a los
sistemas de transporte y movilidad, bajo la visión de sustitución del
modelo de transporte férreo a carretero, haciendo referencia a su
funcionamiento en la estructura básica de la ciudad, la cual tienen la

como:

“Un como complejo de componentes interactuantes,
conceptos característicos de totalidad organizadas, tales
como interacción, suma, mecanización, centralización,
competencia, ﬁnalidad, etc. aplicados a fenómenos
concretos. “

Asimismo, García Pelayo (1975), aﬁrma que los sistemas pueden

capacidad de modiﬁcar el nivel de desarrollo y calidad de vida de los

deﬁnirse como:
“Un conjunto determinado de componentes,

habitantes así como de deﬁnir sus hábitos y comportamientos.

dotados de ciertas propiedades, atributos o

Por otra parte, el estudio y análisis de los deterioros físico espaciales a
partir de una integración multi-variable (Histórico, Político y
Normativo) que conlleve comprender el origen y las consecuencias
representadas bajo el deterioro y los impactos físicos-espaciales

valores, que están en relaciones directas o
indirectas de interdependencia, cumplen unas
funciones determinadas y están implicados en la
producción de un resultado del conjunto del

producto del cambio de modelo de transporte y su incidencia en el área

sistema” .
Por otro lado, para García Pelayo (1975), la teoría de los sistemas,

de inﬂuencia del corredor férreo de occidente de la sabana de Bogotá

cuyo objetivo general es la delimitación y comprensión de los sistemas

Considerando ahora la consulta ardua y sistemática, introduzco al

existentes así como de sus parámetros de funcionamiento.Puesto que

debate diversas posturas sobre las categorías que servirán como

la deﬁnición de Bertalanffy, según la cual el sistema es un conjunto de

soporte teórico-conceptual para la investigación.

unidades recíprocamente relacionadas, se deducen dos conceptos: el

Dicho esto, evidencio en la confrontación teórica, posturas

propósito (u objetivo) y el de globalizo(o totalidad).
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Modalidad de Grado II

REDES DE CIUDADES

concentran actividades humanas de distintas índoles, denominados

Ahora bien entro a discutir sobre la consolidación del concepto de
redística o teoría de las redes, Nikos Salíngaros, profesor de la
Universidad de Texas, argumenta la existencia de

tres conceptos

fundamentales, a través de los cuales se deben abordar las redes
urbanas:

Nodos,(las cuales atraen población por algún motivo), está compuesta
por la interconexión de muchos nodos, los cuales pueden estar
reforzados por iconos o elementos de tipo natural, donde la distancia
determina el tipo de conexión donde dichos relaciones constituidas
entre dos o más nodos, sirven para establecer la comunicación y el ﬂujo
de insumos de todo tipo, dichas conexiones sirven para que los

Nodos: Núcleos donde se concentran actividades humanas de distintas

elementos de la red, en este caso ciudades, no permanezcan aislados y se

índoles (residencia, trabajo, abastecimiento, recreación, etc.),

eviten entra en un estado de entropía. Según Salíngaros:

atrayendo población por algún motivo en especial.

“El grado de la organización de cualquier sistema

Conexiones: Relaciones establecidas entre dos nodos, que pueden ser

complejo depende directamente del cociente entre el

de tipo real o virtual, y sirven para favorecer la comunicación y el ﬂujo

número de conexiones y el número de nodos”.

de insumos de todo tipo. Las conexiones logran que los elementos
urbanos no permanezcan aislados y se pueda generar un orden en la red:
“El grado de la organización de cualquier sistema complejo depende
directamente del cociente entre el número de conexiones y el número de
nodos”.
Jerarquías: La red urbana en la medida en que desarrolla dinámicas y
actividades internas, organiza sus elementos en diversos niveles y
escalas, estableciendo funciones especíﬁcas para cada rol y generando
situaciones de complejidad organizada.
Considerando que las redes de ciudades se componen por núcleos que
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Modalidad de Grado II

Por otro lado, la red urbana organiza sus elementos en diversos niveles y
escalas en modo de Jerarquía, en la medida en que desarrolla dinámicas
y actividades internas, viéndose sujeta a las modiﬁcaciones y dinámicas
internas de cada elemento.
Es así como se puede observar la existencia de tres principios presentes,
que el autor expone como claves a la hora de comprender la red urbana:
La red urbana sólo puede concebirse en funcionamiento, con un número
muy alto de conexiones, que deben estar optimizadas por y para la
actividad humana.
De esta manera, se especiﬁca la necesidad de comunicación e
interacción de los nodos urbanos, pero se menciona también que estos
no se desarrollan por sí mismos, sino que son susceptibles de ser
modiﬁcados mediante la actividad humana, dado que se establecen
justamente para facilitar dichas actividades.

ﬁnal, meta u equilibrio. Además debe tener en cuenta todos los
elementos del sistema, es decir la Interrelación e interdependencia de
objetos, atributos, acontecimientos y otros aspectos similares, sin
embargo los elementos no relacionados e independientes no pueden
constituir nunca un sistema. Por otra parte, todos los sistemas dependen

Hay que mencionar además, que el enfoque de los sistemas no es

de algún insumo, que ﬁnalmente originara un producto que otro sistema

analítico, es decir la unidad que se descompone en sus partes

necesite.

constituyentes para luego estudiar en forma aislada, por lo contrario, La

Por consiguiente, los componentes en interacción e interdependencia

totalidad, se trata de un enfoque gestáltico, que trata de encarar el todo

de los sistemas deben ser regulados (manejados) de alguna manera para

con todas sus partes interrelacionadas e interdependientes en

que los objetivos del sistema ﬁnalmente se realicen.

interacción. Por otra parte los sistemas incluyen componentes en
constante interacción, dando como resultado el alcance de un estado
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En contraste con lo anterior, si un sistema es dejado en estado de

En consecuencia, la teoría general de los sistemas, al igual que todas las

desorden, este puede perder interacción y convertirse en un sistema

ciencias verdaderas, se basa en una búsqueda sistemática de la ley y el

inerte, esta característica es denominada entropía y se reﬁere a la

orden en el universo; pero a diferencia de las otras ciencias, tiende a

tendencia natural de los objetos a caer en un estado de desorden.

ampliar su búsqueda convirtiéndola en un orden de órdenes, una ley de

Dicho lo anterior, los sistemas son considerados transformadores de
entradas en salidas. De ahí que lo que recibe el sistema (información,

leyes. Este es el motivo por el cual se le ha denominado la teoría general
de sistemas.

fuente de energía, materias primas, etc.) es modiﬁcado por el sistema,

Al mismo tiempo, existe la necesidad de generar patrones óptimos de

de tal modo que la forma de la salida diﬁere de la forma de entrada.

organización que permitan desarrollar todos los niveles de complejidad

Asimismo, los sistemas son integrados por subsistemas más pequeños,

que las redes urbanas requieran, de manera que dicha complejidad se

donde el término “Jerarquía”

presente bajo un orden especíﬁco que responda a la estructura y la

implica la introducción de

jerarquía de la red. Igualmente, es indispensable establecer un uso

sistemas en otros sistemas. Por

adecuado de los límites, de manera que sea posible identiﬁcar

otro lado

en los sistemas

claramente las jurisdicciones regionales, sus competencias y

complejos las unidades

responsabilidades, para que cada una pueda establecer relaciones

especializadas desempeñan

óptimas, pero tenga ciertos niveles de independencia que le permitan

funciones de las mismas

ocuparse de sus propios asuntos territoriales.

características.

Concluyendo, los autores en cuestión, comparten que las

Esta diferenciación de las

externalidades no se generan exclusivamente en el interior de los

componentes es un factor de

grandes establecimientos productivos y de las ciudades, asociadas a la

todos los sistemas y permite al

concentración de la población y la actividad, sino también en la red de

sistema focal adaptarse a su

ciudades, asociadas a la interacción entre unidades urbanas, y donde la

ambiente

concentración espacial no es requerida.
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Por otra parte, estos conceptos y principios, en el proceso de la

que exigirá un re equilibrio territorial y además, el desarrollo de

formulación el marco teórico para el desarrollo de la investigación, se ven

proyectos comunes que pueden plantearse a veces en una multiplicidad

reﬂejados en las dinámicas que desarrollan las ciudades para su

de escenarios.

integración a un sistema de redes, las cuales se evidencian cuando las
ciudades compiten por atraer inversiones y tecnologías, lo cual puede
convertirlas en puntos clave en el sistema de transporte local y hacerlas
atractivas e innovadoras.

En consecuencia y como principio de análisis, las ciudades deben
priorizar y establecer relaciones de complementariedad con otras
ciudades o municipios, para la promoción conjunta y para la actuación
coordinada entre los gobiernos nacionales u organismos internacionales.
Además, es posible que las redes potencien los elementos más activos, lo

Modalidad de Grado II

Genealogía de los sistemas de transporte Ubano-Regional y su incidencia dentro del
proceso de ocupación del territorio a escala metropolitana
Periodización

LA CIUDAD LINEAL 1.913: LA CIUDAD DE ARCO 1.932:
“Bogotá Futuro”



LA CIUDAD DE LOS
CONOS 1.954:
El plan de Le Corbusier
plan piloto fue
adoptado por el
decreto 185 de 1951.

Ensanche desde la
ciudad existente en
forma compacta.
Expansión moderada
hacia el occidente,
restringiendo su
expansión al sur





Plan “Ciudad Futura”

Expansión urbana e
hitos en la
movilidad.¿Que se
produjo?

Institucional
¿Que se hizo?

Plan o Política de
Ordenamiento
¿Que se quería?




Pretendía estructurar y
articular la urbe con su
sistema regional y frenar la
expansión urbana hacia el
occidente.

Proyecto de extensión de
la ciudad .
El plan estaba concebido
sin estudios especícos
sociales, económicos.

En efecto, hasta 1963, el plan
piloto fue el único
documento de urbanismo de
la alcaldía, a caducó a
causa de las limitadas
proyecciones demográcas:

“Plan Vial para el centro”
Descongestionar el centro,
creación de espacios
públicos:
Grandes avenidas, barrios,
parques, integrando la
naturaleza.


Cenon Figueredo en 1884 implementó el
tranvía.



En 1889 aparece el ferrocarril bajo la
batuta de Higinio Cualla



En 1910 en busca de un nuevo
mejoramiento surgió el tranvía eléctrico



Su Conexión vial urbana de la carrera 13.



La operación de la primera línea del
tranvía.



la conexión regional del ferrocarril



Debido a decisiones del frente Nacional la
propuesta fue desechada.

El plan preveía 1'500. 000
hab. en el año 2.000, cifra
sobrepasada en 1960.

Plan de
Ordenamiento
Territorial
Dec. 619-2000

Puesta en marcha del
Plan según lo estipulado
en la Ley 388 de
1997.Buscaban el reordenamiento y uso
adecuado del suelo
según actividades y
usos, sectorizando la
ciudad por localidades,
planes y UPZ.

Plan General De
Desarrollo

Alcaldía Mayor Ac. 07-1979

Sistema de regulación Urbana,
para detener el crecimiento
acelerado hacia el norte.
Implementación de los
tratamientos urbanísticos
como estrategias de
planicación del suelo por
actividades y usos especícos

Para 1961 el Administrador Distrital el Sr. Jorge En 1991,el Sr. Jaime Castro se
planteó una institución metro.
Gaitán Cortez propuso crear avenidas que
atravesaran la ciudad.

Permitió que se llevaran a cabo los primeros
estudios nancieros y de factibilidad para
la construcción del metro como sistema
masivo de transporte.

un modelo de tren de cercanías
En 1996 y 1997 el departamento de planeación

Implementación del metro
Nacional, planteó un sistema integrado de

1951 empezaron a desaparecer los últimos
tranvías existentes para darle paso a la ota de
Sólo se ha construido una infraestructura para
autobuses que iniciaban operaciones.
Debido a la poca cantidad de habitantes de el transporte colectivo: la Troncal de la
avenida Caracas, aprox.15 km construida por
la época la propuesta solo fue un ideal.
el alcalde Andrés Pastrana Arango en el
El 20 de julio 1917 aparece la estación de la
periodo de 1988 a 1990.
sabana, durante el gobierno de José

Chapinero constituirá el elemento de tensión
inmediato debido a:


El General Gustavo Rojas Pinilla, contrata una
concesión con una rma japonesa para la
construcción del metro.

Perímetro urbano
Una zonicación de
la ciudad
una organización y
jerarquización del
espacio público;

LA CIUDAD DE LOS
ANILLOS 1.976:

En junio de 1934,se creó la Cooperativa de
Buses Ltda.
1939-El origen del sistema privado de
autobuses y la competencia al tranvía.

En 1946-1960,compactación que se da para
los barrios obreros al noroccidente.
Cono occidente
ocupado por estratos medios
los barrios se anexaban sobre el eje de la
Avenida de Las Américas

En 1949 “la empresa del tranvía movilizaba con Cono noroccidental
sus 70 tranvías y 40 autobuses 163.000
la comunicación en el costado oriental de pasajeros/día.
Media densidad,barrios obreros y
la carrera séptima

Para 1927 recorrían la ciudad cerca de 1143
automóviles

Ciudad estructurada sobre la dimensión del
ferrocarril.

En 1951 la última línea del viejo ferrocarril
urbano, llegó a su n.
Desaparición del tranvía en 1952

Área de consolidación norte:
Aglutina, distintas unidades habitacionales al
norte, surgen algunos vacíos urbanos asumidos
como áreas de oportunidad para algunos,
parques, equipamientos, o desarrollos
habitacionales.

Área de consolidación sur:
Aglutina, unidades habitacionales, construidas
al sur.
también surgen aéreas de oportunidad para
espacio público.
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CAPÍTULO II

Modalidad de Grado II

Evolución de la morfología y el paisaje urbano a partir del cambio de transporte férreo a carretero
El presente apartado aborda la transformación del paisaje de Bogotá

origen francés, tirado por caballos y con capacidad para catorce

centrado en la modiﬁcación de sus calles, asociadas al desarrollo y

personas llamado ómnibus, llegó a la ciudad en 1840 para cubrir la ruta

evolución del transporte urbano. Se hace un recorrido desde la Bogotá
del siglo XIX hasta nuestros días.
A inicios del siglo XX Bogotá ocupó un territorio reducido, sus calles,
que no contaban más de veinte cuadras de sur a norte y diez de oriente a
occidente, se podían recorrer a pie. Existían claro, los coches de
tracción animal para los más adinerados pero su utilidad se veía
restringida por la condición de sus caminos.
Como queda establecido por el capitán Charles Stuart Cochrane,
cuando comenta: “en todo el vasto territorio de la República no hay un
solo camino para carruajes: — todos son caminos de herradura, y muy
malos, particularmente en la estación lluviosa... actualmente ningún
vehículo puede salir más de una milla o dos fuera de Bogotá” Tal era la
situación, que durante la primera mitad del siglo XIX los viajes hacia
poblaciones cercanas como Choachí, Funza o Facatativá, ubicadas a

Bogotá – Chapinero – Usaquén por la carretera del Norte, actual carrera

veinte y cuarenta Kilómetros de distancia, aún se cubrían a pie o en el

séptima, y Bogotá – Puente Aranda – Facatativá por la carretera del

mejor de los casos, a lomo de mula, siguiendo trochas y antiguos

Occidente, actual calle trece.

caminos indígenas.

El aumento en la demanda de gracias a la innovación en transporte,

La relación de la población bogotana con el pequeño pueblo de

generó, hacia 1879 “la prolongación y mejora de las carreteras del norte

Chapinero, que en aquel tiempo era un lugar de recreo para las familias

y del occidente” .Mejoras que fueron introducidas con el cambio de

de la elite y zona de paso obligado en la carretera del Norte, permitió la

materiales y técnicas para el reforzamiento de las calles según el

llegada de coches para el transporte de pasajeros. Más tarde, un carro de

“sistema (…) desarrollado en Inglaterra por Jhon Loudon McAdams” .
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La transformación de los antiguos caminos indígenas a calles

presentes hasta inicios del siglo XX, obedecía a “estrechos y rectilíneos

pavimentadas óptimas para el uso de transporte carretero o

corredores” divididos por “...caños, canales estrechos y algo profundos

“macadamizadas y la necesidad imperante de conectarse con otras
regiones del territorio nacional en pos del abastecimiento y el comercio,
impulsó la implementación de alternativas de transporte tanto intra como
interurbano.
Es así como en la década de 1880 se introduce el transporte ferroviario en
Bogotá y sus alrededores. De esta manera, “el tranvía a Chapinero primer
tranvía en la ciudad, abierto en 1884” dio inicio al reemplazo de los
tradicionales ómnibus por coches similares, que viajaban inicialmente
sobre rieles de madera mediante la tracción de mulas.
Es así como Bogotá llegó a contar con cinco líneas de tranvía: dos que
unidas atravesaban la ciudad de sur a norte, una desde el centro hacia el
norte y otro par que la cruzaban de oriente a occidente. Sin embargo,
aunque “el efecto del tranvía sobre la expansión de la ciudad fue grande,
lo que no produjo fue que se ampliaran las calles o se abrieran nuevas
avenidas para dar espacio a las líneas del tranvía”. Este último, un
revolucionario sistema de transporte con motor de vapor, que conectaba

que corrían destapados por el centro de las calzadas para conducir tanto
las basuras como las aguas lluvias y negras”. Los transeúntes, en
ocasiones arriando animales, atravesaban a pie estas zanjas para cruzar de
una acera a otra, siendo víctimas del barro, las basuras e incluso los
excrementos que se acostumbraban a verter aguas abajo por estos canales.

rápidamente a Bogotá con otras ciudades al incorporar rutas por las

Las condiciones mencionadas afectaban sustancialmente a los bogotanos

actuales carreras catorce y treinta, y las calles trece y dieciocho.

de los siglos XIX y principios del XX, para quienes “la calle era por

En cuanto al paisaje urbano del momento, la apariencia de las calles
bogotanas, previo a la introducción del transporte ferroviario y aun
durante su fortalecimiento, se caracterizaban por falta de condiciones
óptimas de higiene. La forma de las calles, implantadas en la colonia y

excelencia territorio popular”.Las conversaciones se daban lugar en las
plazas, o la hora de la recolección de agua en las pilas públicas. Los
angostos andenes permanecían continuamente congestionados por
diversas causas:
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La exhibición sobre la acera de mercancías, el tránsito permanente de
mujeres con canastos desde y hacia la Plaza de Mercado.
Finamente, entre 1886 y 1926se llevó se sustituyó la tecnología del caño
de aguas negras por un sistema de alcantarillado adecuado. Más que por
la necesidad de beneﬁciar a peatones, se realizó para adecuar para el
tránsito vehicular al interior del casco urbano. En consecuencia al
fortalecimiento de la red de acueducto, las antiguas pilas de las plazas
fueron eliminadas y así mismo los mercados desplazados a galerías,
acciones que pretendían despejar y elitizar los espacios públicos.
Por otra parte, las plazas que no se convirtieron en espacios vacíos
dentro de la ciudad, dada la pérdida de su signiﬁcado ligado al uso
popular, se transformaron en parques con jardines, bancas y enrejados.
Lugares de los cuales se sintieron aislados un gran número de
habitantes, pues su organización espacial no permitía ya los encuentros
tradicionales de la Bogotá antigua.

Bajo esta disposición espacial una segunda gran innovación llegó a la
ciudad: los automóviles alimentados por gasolina. Vehículos pequeños,
de gran diseño y mayor comodidad que los coches, que poco a poco
fueron desplazando a estos y sus cocheros, transformando radicalmente
el paisaje de la Bogotá de principios del siglo XX. El primer auto llegó

De manera evidente los medios de transporte y quienes se movían en

en 1905 por encargo del entonces presidente Rafael Reyes “para el

ellos, adquirieron una mayor relevancia frente a los habitantes de a pie

servicio de palacio, [luego de que fue cruzado a balazos el coche

en la ciudad, quienes debieron adaptarse a espacios cada vez más

presidencial en el que iba”. La incursión del automóvil estuvo seguida

estrechos y limitados para sus recorridos. En este sentido, desde muy

en 1910, por la llegada de buses para el servicio público, los cuales

temprano la calle se consolidó como estructura urbana por y para el

tímidamente fueron compitiendo con el transporte ferroviario hasta

transporte y no en función del caminante y sus recorridos, presentes en

llevarle al mismo destino de los antiguos coches de tracción animal.

la ciudad desde su fundación misma.

14

Modalidad de Grado II

En los años de transición entre los distintos tipos de transporte en la

muchos fueron quienes le

ciudad, (hasta mediados del S. XX), las calles de la capital estuvieron

apostaron a la adquisición

compartidas por el tranvía eléctrico, los automóviles particulares y

de su propio auto, por

algunos coches que permanecían rezagados.

supuesto aquellos que
tenían los medios

La introducción de diferentes soluciones de transporte, junto con el

económicos y además

acelerado crecimiento de la población bogotana (a causa de factores

deseaban cumplir “el ideal”

migratorios y mejoras en las condiciones de salubridad), originaron

que la publicidad ya

modiﬁcaciones importantes a nivel paisajístico y urbanístico en Bogotá.

empezaba a promulgar en

Transformaciones que desde la segunda década del siglo XX se hicieron

diferentes medios.

evidentes en la ciudad, mediante el desprendimiento absoluto de su

Dos décadas después de la aparición del primer auto en Bogotá, en 1927,

antigua “ﬁsonomía colonial que iban modiﬁcando los tranvías

había 1.100 unidades, lo que corresponde a un auto por cada 214

eléctricos. Paralelamente el establecimiento de comunidades en las

personas, y en 1950 ya existían 11.884, en una relación de un auto por

periferias de la ciudad produjo una continua expansión del paisaje

cada sesenta personas aproximadamente. A ﬁnales de la tercera década

urbano, que ante tal crecimiento involucró cada vez, un territorio mucho

del siglo XX la suma de automóviles particulares y buses de transporte

más amplio del trazado y proyectado para la ciudad en cualquiera de sus

urbano e intermunicipal, superaba ampliamente la cantidad de tranvías

anteriores planes de desarrollo. Así fue como la ciudad se abrió paso

con las que contaba la ciudad.

entre la modernidad y el capitalismo que empezaban a reinar en otras
latitudes.
Como consecuencia, Bogotá adquirió límites difusos, caminar dejó de
ser una opción para comunicarse con todos los barrios de la ciudad y en
su lugar, usar el transporte público o un vehículo particular se hizo
obligatorio. Con la llegada del automóvil y el comercio de gasolina

Los buses no sólo permitían el transporte de un mayor número de
pasajeros por recorrido, además representaban menores costos para la
administración de la ciudad al ser controlados por la empresa privada.
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Estas condiciones, sumadas a los desastres que en la infraestructura

impulsado, entre otros factores, por la compra venta de automóviles de

urbana dejó El Bogotazo, favorecieron la aprobación deﬁnitiva de

uso particular. Situación que estimuló el mercado de “usados” que

iniciativas que pretendían modernizar a Bogotá y que constituyeron la

permitía su acceso a sectores de la población con recursos moderados. El

desaparición de los transportes ferroviarios que tantos esfuerzos habían

transporte masivo vivió

costado no solo a la capital sino a todo el país.

más de cuarenta años de
pugna entre las empresas

Durante las décadas de 1930 a 1960, y gracias a la aparición del asfalto

privadas y la empresa

para la pavimentación de las calles, se consolidó el proceso deﬁnitivo de

distrital, que nunca pudo

estructuración de la ciudad en función del automóvil; se construyeron y

competir de manera

ampliaron avenidas, se demolieron estructuras e inmuebles de diversa

eﬁciente ni equitativa,

índole y signiﬁcado para la ciudad y poco a poco se dio paso a la

situación que la llevó a

modernidad. “La impronta era tan simple como determinante, una

su liquidación en 1991. Los trancones interminables, la llamada guerra

ciudad moderna es una ciudad veloz y para ser veloz había que construir

del centavo, los accidentes, la polución y el ruido se convirtieron en

avenidas”.

elementos constantes del paisaje bogotano y la calle, otrora lugar de
reunión, adquirió una connotación negativa: “La calle es el peligro, el

El 30 de junio de 1951 los ocho tranvías que aún transitaban por las calles

riesgo, lo desconocido, lo súbito, lo intempestivo. (…) en la calle ya no

de Bogotá, “fueron archivados y remplazados por (...) buses White”.

hay lugar para el distraído: en un veloz bus, en un ruidoso automóvil o en

Autobuses y trolebuses se tomaron la ciudad, estos últimos prescindían

una oscura esquina acecha la muerte”.

de rieles, pero al igual que el tranvía eran impulsados por electricidad y
hacían parte del Tranvía Municipal de Bogotá que desde 1959 se

La caótica situación del transporte hacia ﬁnales del siglo XX llevó al

convirtió en la Empresa Distrital de Transportes Urbanos.

entonces alcalde Enrique Peñalosa a proyectar un sistema de transporte
masivo e innovador para Bogotá, fue así como el 13 de octubre de 1999,

La movilidad en Bogotá durante la segunda mitad del siglo XX estuvo
caracterizada por el constante crecimiento del parque automotor,

el Concejo de Bogotá aprobó el proyecto para la creación del sistema por
medio del acuerdo 04 de 1999, que autorizó al alcalde mayor, en

CAPÍTULO III

Modalidad de Grado II

Diagnosticando el sector
Localidad De Los Mártires
El estudio de la investigación, hace énfasis en la teoría sistémica y su
metodología deductiva, es decir el análisis de lo general a lo particular,
razón por la cual, en los siguientes apartados se genera primero una

por encima del promedio de la ciudad que es de 42 personas por ha. El
promedio de personas por hogar es de 3,6 superiores al de la ciudad que
es de 3,5. Predomina el estrato 3 (83%). Por otro lado, la tasa de
ocupación es de 54,5%, inferior al promedio de la ciudad 55,1%.

breve descripción del área local, hasta llegar a una especíﬁca ubicada

Acorde con lo anterior, las actividades que más ocupan personas son: el

sobre el primer tramo del ferrocarril de la sabana entre el corredor

comercio, hoteles y restaurantes (41,9%), servicios sociales, comunales

ambiental de la Avenida Calle 13 y la avenida NQS.

y personales (21,1%), y la industria manufacturera (18,2%).Asimismo,

Por consiguiente y en relación a la localidad de los mártires, esta cuenta
según estudios de la administración distrital, con un área total de 654,6
hectáreas que corresponde al 1,7% del área urbana de Bogotá
ubicándose según su extensión en suelo urbano en el puesto 17 de las
localidades. El área en suelo urbano es de 654,58 hectáreas, que
corresponde al 98% de la superﬁcie total y las 8,83 hectáreas restantes
son áreas protegidas.
De igual modo se encuentra ubicada en el Centro Oriente de Bogotá
D.C. limitando al norte con la localidad de Teusaquillo, al oriente con la
localidad de Santa fe; al sur con la localidad Antonio Nariño y al
occidente con la localidad de Puente Aranda. Cuenta con dos Unidades
de Planeamiento Zonal, (UPZ): UPZ 102 la Sabana y UPZ 37 Santa
Isabel. Esta localidad no tiene suelo de expansión ni suelo rural.
Está conformada por 22 barrios,cuenta con 102 mil habitantes (1,5%
del total de la ciudad), con una densidad de 155 personas por hectárea,

la tasa de desempleo es del 11,7%, que equivale a 6 mil personas, por
debajo de la de Bogotá 13,1%.Por otra parte, el nivel de analfabetismo
es 1% inferior al resto de la ciudad 2,2%. La población mayor de 5 años
tiene en promedio 8,9 años de educación superior al resto de la ciudad
que tiene 8,7 años.
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El Índice de calidad de vida es 90,0 superior al del resto de la ciudad
89,4. El 28% de población de la localidad está clasiﬁcada en los niveles
1 y 2 del SISBEN. El 87% pertenece al régimen contributivo de salud.
La tasa de mortalidad fue de 61,3 por cada 10.000 habitantes, 17 puntos
por encima de la registrada en el resto de la ciudad que es de 44,2 x
c/10.000 htes. En cuanto a la infraestructura de los Mártires representa
el 3,4% de la malla vial de la ciudad, que equivale a 491 Km/carril de
vía. El 72% de esta malla vial encuentra en estado de deterioro. En
relación con los usos del suelo, en el sector de estudio se encuentra en

El área de actividad que predomina es la de comercio y servicios, apta
para la localización de establecimientos que ofrecen bienes y servicios a
empresas y personas. Allí conviven comercio cualiﬁcado, comercio
aglomerado, zonas de servicios empresariales, zonas de servicios al
automóvil, zonas de comercio al por mayor y una de las seis zonas
especiales de alto impacto de la ciudad. En el área de actividad
residencial predominan las zonas con actividad económica en la
vivienda, es decir, áreas en las que se permiten algunos usos
comerciales y servicios localizados sobre ejes viales del sector o
manzanas.
En relación con el espacio para el bienestar, el sector es deﬁcitario en
términos de cantidad y calidad de los espacios públicos que se ofrecen a
los habitantes y visitantes del sector. Sin incluir el Parque Tercer
Milenio que se encuentra a 1 Km de distancia del área de planiﬁcación y
que posee un alto porcentaje de zonas verdes blandas, se destacan
únicamente la Plaza España, La Plaza de Los Mártires y la plaza San
Victorino que se encuentran a más de 3 cuadras del área de planiﬁcación
del Plan Parcial La Sabana y que no cuentan con zonas verdes blandas.
El componente de andenes existentes en la zona constituyen el único
elemento estructurante actual del espacio público, que en muchos casos

una zona de comercio caliﬁcado según los usos identiﬁcados y
permitidos en el POT (Decreto 190 de 2004).

tiene dimensiones reducidas y se encuentran ocupados por ventas
callejeras .
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Dicho corredor se complementa con la futura Av. Mariscal Sucre que
atraviesa la ciudad de sur a norte y cuyo tramo oriental de par vial limita
las manzanas del plan parcial con un perﬁl que incluye una ciclo ruta.
Asimismo a tres cuadras del área de estudio se encuentra la Avenida
Ciudad de Lima o Avenida Calle 19, un eje arterial muy importante que
alberga una de las zonas comerciales y de servicios más activas de la
ciudad central.

un perﬁl vial que incluye una ciclo ruta sobre el costado sur de la misma.
Como es característico del centro de la ciudad, el área de estudio está
altamente provista de equipamientos públicos como dotacionales de
salud, seguridad, religiosos, educativos, y de la administración pública.
Se destacan en el entorno inmediato del área del plan el Instituto Técnico
Central La Salle, la Iglesia de La Sagrada Pasión, la Clínica Santa Gema,
El Colegio de la presentación con la Clínica Bogotá, el Hospital San José,
la Institución educativa Agustín Nieto Caballero, entre otros.

Hay que mencionar, en cuanto a accesibilidad y transporte público, se
encuentra servido a nivel de transporte público por el sistema de buses
troncales de Transmilenio sobre la avenida Calle 13, ubicándose la
estación “La Sabana”, asimismo en el sector se encuentra la troncal de
Transmilenio de la Avenida Caracas. La Calle 13 cuenta actualmente con

CAPÍTULO III:

Modalidad de Grado II

Naturaleza del deterioro Físico-Espacial en el sector estación de la Sabana y Sans Façon

AVANCES TECNOLOGICOS:

USO Y CAMBIO DE USO DE LOS
INMUEBLES Y SERVICIOS

SITUACIÓN ECOLÓGICA:

BARRIO DEL VOTO
NACIONAL
•

Barrio El Voto Nacional El área de in uencia del PP La Sabana
abarca un territorio considerable del Voto Nacional,sector de una
gran carga de predios de patrimonio, y una multiplicidad de usos de
todo tipo que hacen de este sector el más activo económicamente
de la zona. El comercio de materiales de construcción y de ferretería
,siempre se ha caracterizado por las bodegas que poco a poco se
han ido transformando en centros comerciales de pequeños locales
que se resguardan en las antiguas estructuras. Fuera de la arquitectura
monumental el sector no presenta construcciones signiﬁcativas
que le den identidad,.

PRESIÓN DEMOGRAFICA

BARRIO LA SABANA
•

Se localiza al occidente de la carrera 19 entre las calles 11 y 13, limita
al occidente con la carrera 24, un barrio pequeño con una gran carga
patrimonial; la arquitectura no patrimonial está constituida con casas de
dos pisos por lo general con comercio en el primer piso. Sobre la Calle
13 las edi caciones más altas han sido adaptadas como almacenes y al
interior se encuentran bodegas para almacenar productos que se
venden en el sector caracterizado por la industria de maquinaria para
alimentos, ferretería y bicicletas, razón por la cual la arquitectura nueva
es del tipo industrial comercial. El centro comercial La Sabana es una de
las construcciones recientes que se pueden mencionar siendo este un
tipo de comercio con locales tipo San Andresito similar a los del sector
aledaño como el San Andresito de San José. Se presenta un gran déﬁcit
de espacio público, el cual es prácticamente nulo, vías angostas y
deterioradas que conforman un trazado ortogonal de manzanas
alargadas.
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MOVILIDAD URBANA:

SITUACIÓN GEOGRAFICA Y DEMOGRAFICA

SITUACIÓN SOCIO-ECONOMICA

BARRIO LA FAVORITA

BARRIO EL LISTÓN
•

Se encuentra al occidente de la carrera 18 entre la Avenida Jiménez (Calle

•

residentes y usuarios y tanto los andenes como calzadas

predios de la Estación de La Sabana y las instalaciones del Colegio de La

vehiculares se encuentran en su mayoría en mal estado.

Presentación con su claustro e iglesia de Sans Façon, ambos declarados bienes
industriales, de bodegas y parqueaderos en un tejido urbano con déﬁcits de
espacios públicos y actividad residencial. El barrio conserva algunas de las
viviendas originales, casas de dos pisos sin ningún tipo de pretensión estilística,
pero en el sector predominan las bodegas asociadas a la estación de la
sabana y la zona comercial industrial de Paloquemao, que corresponden a
grandes estructuras de ladrillo de doble y triple altura, la cuales conservan su
vocación contenedora de mercancía; sobre la Calle 13 muchas de estas
estructuras han mutado a centros comerciales tipo San Andresito y a bodegas
subdivididas en locales con ornamentación para la venta de mercancías. Hay
grandes superfcies destinadas a parqueaderos. La arquitectura nueva en la
zona responde al mismo uso de locales para venta de mercancía, edifcios
contenedores de locales pequeños que no se destacan por su factura.

El espacio público del barrio presenta dé cit tanto cuantitativo
como cualitativo; no cuenta con ningún área verde para los

13) y la Avenida Ciudad de Lima (Calle 19) y su límite oriental lo constituyen los

de interés cultural. Con un trazado regular alberga actividades principalmente

ORIGEN Y DESTINO DE LAS CIUDADES

•

Por la cercanía de La Favorita a la Estación de La Sabana,
desde los años 20 del siglo XX, este barrio residencial se
consolidó alrededor de la instalación de los hoteles más
elegantes de, empezaron a llegar en buses intermunicipales una
vez se instaló en el sector el improvisado terminal de transportes.
El desorden ocasionado por este terminal ahuyentó a los ilustres
bogotanos en los años cincuenta, provocando el abandono del
lugar por parte de algunos y obligó a otros a vender las lujosas
casas al mejor postor. Las casas abandonadas fueron ocupadas
por habitantes de la calle que aprovechando el desorden se
adueñaron de ellas, otras se convirtieron en inquilinatos y en
algunas se establecieron expendios de droga.
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Este apartado busca ahondar en el análisis de las variables para
identiﬁcar la naturaleza del estado actual de deterioro. Para ello,
inicialmente se analizará el impacto que la ciudad y las localidades
aledañas han tenido en él, para luego realizar un estudio de sistemas
urbanos que abarque las dimensiones económicas, sociales, naturales,
de equipamientos y de movilidad aplicados al sector y sus alrededores.

Deterioro por presión demográﬁca

La localidad los Mártires presenta en la actualidad el punto de
congregación de ciudadanos y ciudadanas habitantes de calle con el
nivel más alto de población, especialmente en el sector aledaño del
sector de estudio: Voto Nacional, el Bronx los cuales heredaron un alto
número de ciudadanos habitantes de calle que antes permanecían en el
sector del Cartucho, desplazados por la construcción del Parque Tercer
Milenio.Es así como ciudadanos habitantes de calle que suelen usar las

Históricamente esta zona ha recibido población desplazada

modalidades de hogar de paso son ocasionalmente vistos en este sector,

especialmente indígena y de otras regiones del país, además de

observándose el traslado de los mismos por la cercanía con el Bronx, el

habitantes de calle y personas que consumen sustancias Psicoactivas,

voto nacional son lugares, en los que habitan ciudadanos de todo el país

ubicadas principalmente en el área del Cartucho. Comprende los

en condición de habitante de calle.

barrios de inﬂuencia tales como San Victorino, Voto Nacional, La
Estanzuela, La Sabana y la Pepita, representadas por las denominadas

Los ciudadanos habitantes de calle encuentran en esta localidad

calles del Bronx y cinco huecos, donde se ubican principalmente,

recursos económicos que facilita su mantenimiento; en la generación de

habitantes de la calle y consumidores de drogas.

ingreso legal o ilegal. Su concentración se focaliza en zonas de alto
deterioro urbano en barrios como la favorita y el Voto Nacional, lo que

Las ediﬁcaciones y lotes del sector han venido siendo invadidos por

favorece el expendio de sustancias psicoactivas igualmente operan

estas personas, creado asentamientos para vivienda y reciclaje,

grupos organizados que tienen en su control sectores como el Bronx,

favoreciendo la proliferación e infestación de roedores a las viviendas

cinco huecos y el barrio la favorita, en donde es habitual encontrar

aledañas al igual que a los sectores comerciales. La delincuencia

grandes grupos de habitantes de la calle, comercializando con el

común, el expendio de sustancias psicoactivas, venta de armas y la

reciclaje de las basuras o los objetos”.

pérdida de la seguridad ciudadana se ha incrementado acelerando los
procesos de descomposición del tejido social.
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En cuanto a morfología del entorno construido, las construcciones del

que en ellos intervienen, determinadas, en gran medida, por sus

sector en su mayoría son de 1 y 2 pisos con porcentajes menores de 3, 4

características socioeconómicas y culturales. En consecuencia, en esta

o más piso, debido a que barrios como San Victorino y La Favorita

localidad se

presenta una ediﬁcabilidad baja representando oportunidades para la

forma empírica por personas sin capacitación médico quirúrgica.

ciudad futura en cuanto a temas de densiﬁcación y de repoblamiento del

Por otro lado, la población LGBTI (lesbianas, gays, bisexuales, y trans

centro.

e inter generistas) se concentra en los barrios Santa Fe, La Favorita y El

Deterioro por situación socio-economica:

Listón (UPZ La Sabana) sector de ejercicio de prostitución en el

Reconocida como zona legalizada de ejercicio de prostitución según el
Decreto 187 de 2002. Se ubica al nororiente de la localidad sobre la
avenida caracas y comprende los barrios de Santa Fe y La Favorita.
Dicha condición genera en los actores sociales pertenecientes a esta
población, poseen serias diﬁcultades en la realización de sus proyectos
de vida, situaciones que traen consigo fenómenos como violencia
intrafamiliar y sexual, maltrato infantil, consumo de sustancias
psicoactivas, delincuencia, se encuentran asociados a esta población,

intensiﬁca los requerimientos en salud que se hacen en

cuadrante delimitado por la avenida caracas y la carrera 18 y las calles
19 y 22. Cabe señalar que en esta UPZ se presenta una problemática
social en el sector derivado del no cumplimiento de los pactos de
convivencia establecidos en la localidad, entre los habitantes
tradicionales, quienes maniﬁestan inconformidades ante la
legitimación de este tipo de actividades, por parte de la Administración
Distrital al declarar un importante sector de esa UPZ como Zona de
Alto Impacto.

aumentando su vulnerabilidad a las Enfermedades de transmisión

En cuanto a la zona comprendida por el barrio Eduardo Santos, está

sexual (ETS) y Virus de la inmunodeﬁciencia humana (VIH) entre

deﬁnida por población tradicional (pensionados en su gran mayoría)

otras.

que ha tenido que suplir las necesidades de vivienda y alimentación de

No obstante, la población en situación de prostitución y las personas
con ella relacionadas, constituyen uno de los grupos con más alta
vulnerabilidad por las condiciones y conductas de riesgo, bajo las
cuales se ofertan y se demandan los servicios sexuales y por las
relaciones violatorias de derechos que se establecen entre las personas

sus hijos adultos con sus respectivas familias, producto del progresivo
empobrecimiento de la clase media, a través de diferentes actividades
como el empleo de algunas casas de vivienda familiar en inquilinatos.
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CAPÍTULO IV:

Modalidad de Grado II

Caracterización los procesos de deterioro físico-espacial en el sector estación de la Sabana y Sans Façon

1.

1.

Culatas derivadas de procesos de
demolición y muros de cerramiento.
Las culatas se originan con la demolición de los

1.

inmuebles que se interponen en el trazado proyectado

3.

para la ampliación de la malla vial y/o la zona
peatonal. Cuando un predio se afecta, aunque sea de
forma parcial, se determina su demolición completa

3.

por razones de seguridad estructural.
2.

2.

Áreas remanentes
Existen zonas en la ciudad que surgen como
lotes desocupados en medio de ejes viales
completamente consolidados. Muchas están

2.

cubiertas de maleza y pueden aparentar
nunca haber sido urbanizadas. Otras, por el

3.

contrario, están pavimentadas, se asemejan
en mayor medida al entorno construido que las

1.

rodea, y a pesar de eso, no son espacios activos
dentro del paisaje urbano pues no cuentan con
mobiliario, ciclorutas, jardines u otro elemento

3.

2.

urbanístico.

1.

Inmuebles subutilizados o abandonados
Con el tiempo, muchas construcciones de épocas
pasadas han ido perdiendo y reemplazando los usos
originales para las cuales fueron creadas y así han caído
en la subutilización o el abandono. La mayoría de los
inmuebles bajo estas condiciones se caracterizan por
tener dimensiones amplias y requerir grandes inversiones
de tiempo y dinero para su mantenimiento. Razones de
peso para reducir su funcionamiento al mínimo.

2.
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Culatas derivadas de procesos de
demolición y muros de cerramiento.

Áreas remanentes

Inmuebles subutilizados o
abandonados
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02

Vivienda sostenible para reasentamientos
rurales bajo cotas de inundación

Ubaté- Cundinamarca.

VIVIENDA SOCIAL
Equipo Colaborador: Arquitecto Juan Camilo Montero

Presupuesto:

Vivienda Tipo 1

Excavación

Precio
Unidad

Unidad

Cantidad Precio Total

Excavasión Manual

m2

8386

47.53

398586

Retiro de tierra

m2

6000

47.53

285180

51167

4.7

243196

14.25

406153

Cimentación
Base Agragado

m3

Excavacion manual de 0 a 1,20 m. incl.
Retiro

m3

28.484,00

m2

30500

47.53

1449665

m2

20354

4.7

95663

ml

32763

162

5307606

m2

27144

30

814320

Un

1.200.000,00

Placa Flotante Concreto 3000 psi,
incluye malla electrosoldada H-131
Base Recebo

Muros
Estructura Metalica
CubiertaCorpatecho con Sandwich en
ﬁbra de poliestileno

Costo Promedio de
un Baño
Sanitario accesorios
Lavamanos,Ducha,y enchapasdos con
instalación.

1.200.000,00
1

23.766,47

CUBIERTAS
Suministro e instalacion cubierta (teja
termo Acustica).

m2

18.242,00

Suministro e instalación estructura
cubierta en perﬁl tipo perlin C-P 100 16
N. (inc, anticorrosivo y Adesivo de
ﬁjacion de 2500 PSI).

ml

18.032,00

Suministro e instalación Canal en
lamina galvanizada calibre 22. (15 x 10).

ml

47.53

867042

22

396000

16.770,00

CARPINTERIA EN
MADERA
Venta 1,20*1,00

Unidad

67.000,00

6

402000

Puerta 2,20*70

Unidad

87.000,00

5

435000

m2

23900

22.71

542769
312585

PISOS Y ACABADOS
Piso Charlotte
Baldosa para Cocina

m2

22900

13.65

Baldosa Bano m2 Caja 20*20

m2

5450

1.11

6049

Lamina Drywall STD 1/2

m2

5700

142.5

812250

Gl

31600

2

63200

Un

1537000

1

1537000

Masilla Gl

COCINA

Planta
arquitectónica

Lavaplatos,griferia,enchape,meson,acce
sorios

TOTAL

15.574.264,00

Presupuesto:

Vivienda Tipo 2

Excavación

Precio
Precio
Unidad Unidad Cantidad Total

Excavación Manual

m2

8386

87.22

731426

Retiro de tierra

m2

6000

87.22

523320

51167

8.7

446278

26.1

743432

Cimentación
Base Agragado
Excavacion manual de 0 a 1,20 m. incl. Retiro
Placa Flotante Concreto 3000 psi, incluye malla
electrosoldada H-131
Base Recebo

m3
m3

28.484,00

m2

30500

87.22

2660210

m2

20354

87.22

1765275

m2

51000

47.53

2424030

m2

25384,61

47.53

1206501

ml

32763

156

5111028

m2

27144

146

3971438

Placa Facil,con Materiales Perlines, Malla
electrosoldada H-13 y Bloquelon

Instalacion

Muros
Estructura Metalica
CubiertaCorpatecho con Sandwich en ﬁbra de
poliestileno

Costo Promedio de un
Baño
Sanitario accesorios Lavamanos,Ducha,y
enchapasdos con instalación.

Un 1.200.000,00

1

1.200.000,0
0

CUBIERTAS

Suministro e instalacion cubierta (teja termo
Acustica).
Suministro e instalación estructura cubierta en
perﬁl tipo perlin C-P 100 16 N. (inc, anticorrosivo y
Adesivo de ﬁjacion de 2500 PSI).

m2

18.242,00

ml

18.032,00

87.22

1591067

30

540000

5

402000

6

522000

CARPINTERIA METALICA
Unidad

67.000,00

Unidad

87.000,00

Piso Charlotte

m2

23900

37.81

903659

Baldosa para Cocina

m2

22900

17.92

410368

Baldosa Bano m2 Caja 20*20

m2

5450

2.9

158015

Lamina Drywall STD 1/2

m2

5700

201.93

152001

Gl

31600

2

63200

Un

1537000

1

1537000

Ventana 1,20*1,00
Puerta 2,20*70

PISOS Y ACABADOS

Masilla Gl

Planta
arquitectónica

COCINA
Lavaplatos,griferia,enchape,meson,accesorios

TOTAL

27.062.248,

Vivienda Tipo 3

Presupuesto:
Excavación

Precio
Unidad Unidad

Precio
Cantidad Total

Excavasión Manual

m2

8386

87.22

731426

Retiro de tierra

m2

6000

87.22

523320

Cimentación
Base Agragado

m3

51167

8.7

446278

Excavacion manual de 0 a 1,20 m. incl. Retiro

m3

28.484,00

26.1

743432

Placa Flotante Concreto 3000 psi, incluye malla
electrosoldada
-131
H

m2

30500

87.22

2660210

m2

20354

87.22

1765275

m2

51000

47.53

2424030

m2

25384,61

47.53

1206501

ml

32763

231

7568253

m2

27144

191.64

5201856

Un

1.200.000,00

Suministro e instalacion cubierta (teja termo
Acustica).

m2

18.242,00

Suministro e instalación estructura cubierta en
perﬁl tipo
-Pperlin
100 16
C N. (inc, anticorrosivo
y Adesivo de ﬁjacion de 2500 PSI).

ml

18.032,00

Base Recebo
Placa Facil,con Materiales Perlines, Malla
electrosoldada
H 13 y Bloquelon
Instalacion

Muros

Estructura Metalica
CubiertaCorpatecho con Sandwich en ﬁbra de
poliestileno

Costo Promedio de un
Baño
Sanitario accesorios Lavamanos,Ducha,y
enchapasdos con instalación.

2

2.400.000,00

CUBIERTAS

Plantas
arquitectónicas

CARPINTERIA METALICA

87.22

1591067

30

540000

Ventana 1,20*1,00

Unidad

67.000,00

8

402000

Puerta 2,20*70

Unidad

87.000,00

8

696000

Piso Charlotte

m2

23900

65.7

1570230

Baldosa para Cocina

m2

22900

17.92

410368

Baldosa Bano m2 Caja 20*20

m2

5450

4.98

27141

Lamina Drywall STD 1/2

m2

5700

201.93

152001

Gl

31600

2

63200

Un

1537000

1

1537000

PISOS Y ACABADOS

Masilla Gl

COCINA
Lavaplatos,griferia,enchape,meson,accesorios

TOTAL

32.659.588,00

03

Centro de aprendizaje y formación para el
desarrollo de la ﬂoricultura CASA COBURGO
Fusagasugá –Cundinamarca.

INTERVENCIÓN EN EL
PATRIMONIO INMUEBLE
Equipo Colaborador: Arquitecto Fabricio Sanchez

Centro de Aprendizaje Y formación Para

EL DESARROLLO DE LAFLORICULTURA

Casa COBURGO

VALORACIÓN DE FUSAGASUGÁ
El Municipio de Fusagasugá, se encuentra ubicado en la región Andina del país, al sur occidente del Departamento de Cundinamarca, es cabecera Provincial del Sumapaz, enmarcada
topográficamente dentro de dos cerros: el Fusacatán y el Quininí. Desplegada en la parte superior de la altiplanicie de Chinauta en latitud 4º 20´ 00" y longitud 74º 21´ 00". Circundada por
excelentes vías de acceso que la comunican con todo el país, especialmente con la ciudad capital de Bogotá por la vía Panamericana.
Acontecimientos de mayor importancia

1470

El cronista Piedrahita, registra por
primera ves a los Sutagaos 1470.

1537

1580

1646

Los Sutagaos tuvieron el primer Fundada en 1580 por el capitán Juan En 1646, el presbítero Lucas
con El Capitán Juan de
López de Herrera, con el nombre de Fernández de Piedrahita,
describió a los Sutagaos quienes
Céspedes en mayo de 1537.
Altagracia de Sumapaz.
se consideraban hijos del sol.

1776

1951

El 7 de Mayo de 1776, se, categorizó La referencia de crecimiento del
a Fusagasugá como pueblo de
casco urbano del Municipio más
blancos.
antiguo es el plano de 1951.

1985

En 1985 se declaro sede del
Gobierno Provincia del Sumapaz.

Fusagasugá o Fusungá era el nombre del cacique de los Sutagaos cuando llegaron los españoles a estas tierras. Fusagasugá, signi ca "Mujer que se esconde tras la montaña" o "Pueblo al
pie de la montaña". "Beldad escondida tras las montañas".

VALORACIÓN HISTÓRICA
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• 1101 de Septiembre 19, 1147 de Oct. 3, 1165 de Oct. 3, 1191 de
Oct.10, 1247 de Oct. 21.

POLÍT

Se expiden en “Coburgo”, Fusagasugá los siguientes decretos:

ES

Constitución Nacional de 1.886.

D

RTA N

 En esta quinta fueron redactados los borradores de la

N A LI DA

PO

E C I MI

M

E

a:

Adquirida y remodelada por Demetrio
Paredes, cuya esposa era oriunda de
Coburgo (Alemania)

to
Au ri

Fue construida por la familia Uribe
Cordovez, oriunda de Popayán.

- Se proclamo en Coburgo la candidatura de
Enrique Alfredo Olaya Herrera para la
presidencia de la República para el período
1.930 - l.934.

-Se constituyó como la casa de descanso del
Presidente General Rafael Reyes.

VALORACIÓN SIMBÓLICA

La importancia de los hechos
ocurridos
allí, despiertan el
El desconocimiento de los
Fusagasueños acerca de los interés entidades del estado
para consolidar y fortalecer la
acontecimientos de
trascendencia nacional, que quinta Coburga como parte
importante de la historia
allí ocurrieron.
nacional.

Fortalezas
La memoria colectiva,
tanto oral y escrita que
este bien inmueble
paseé.
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IDENTIFICACIÓN SIMBOLICA

Debilidades
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Int
e

IDENTIFICACIÓN SIMBOLICA
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ACCIÓN TRANSFORMACIÓN

Amenazas
El cambio inadecuado de
uso, puede producir efectos
negativos en la identidad y
memoria colectiva acerca de
la quinta, pues posiblemente
no habrá un reconocimiento
como tal de los diferentes
sucesos históricos .

1764

1755

1746

VALORACIÓN ESTÉTICA
La cubierta principal es de tres aguas, de donde se desprende un
pequeño cuerpo también de tres aguas, prolongación de la
circulación posterior de la vivienda
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Fortalezas

Debilidades

Un volumen principal, con diagonales para la generación de
cubiertas, con la intersección de un volumen sobre que indica el
carácter de espacio principal.
Un segundo volumen de menor jerarquía que hace parte de la
composición inicial de la vivienda, pero es un volumen que
tiene un solo piso de altura y fachadas simples sin ninguna
clase de ornamentos a diferencia de las fachadas del primer
volumen

Materiales

Foto-Esquemas

Madera cubierta por diferentes
capas de pintura

Cornisas enchapadas en madera

Chuzque tradicional para cielo raso

Listones de Madera

Balustres en madera.

Sistema de entrepiso, vigas de
madera

Escaleras de acceso en piedra

DEBILIDADES:
El deterioro de la casa
sobre varios elementos
entrepisos, cubiertas,
muros mobiliario etc.

AMENAZAS:

OPORTUNIDADES:

FORTALEZAS:

Los equipamientos y las
agrupaciones de vivienda se
pueden tomar como elementos
que puedan llegar a reactivas la
apropiación y actividades a la
casa .

Es reconocida por su
El olvido de la comunidad, el
arquitectura estilística, su
vandalismo, y elementos
importante historia, ademas de naturales (lluvias, vientos, sol.)
ser referente de ubicación en
la ciudad.

Viviendas y equipamientos
de volúmenes puros, que se
caracteriza por la ausencia
del ornamento.

Principales Características
En general son casonas de tapia
pisada y bahareque, formando
paralelepípedos con el vacío
central para el patio

Principales Características
Viviendas de 1 a 2 plantas
con patio central, Balcón y
cubierta a 4 aguas

Morfología

Materiales
Concreto Armado y otros
surgidos a partir de
innovaciones tecnológicas
tales como el vidrio, el acero
y el bloque cocido.

Pilotes o Columnas.
Ventana Longitudinal
Fachada Libre
Terraza Jardín
Planta Libre

Morfología

Materiales
El patio es el elemento organizador
en esta arquitectura y la
característica principal que deﬁne
las distintas tipologías urbanas (en
forma de “U”, “L”, “I” y “O”),
volcadas sobre sí mismas.

En cuanto a la tipología de las
viviendas, éstas se identiﬁcan
claramente con el tipo básico de
patio central,el cial puede ser de
uno o de dos pisos

Morfología

Materiales
Tapia pisada para muros exteriores e
internos, esterilla pañetada con
argamasa para cielorrasos ,estructura
de cubierta empalizada y tejas de barro

CARACTERIZACIÓN AMBIENTAL

Principales Características

Premisas y Conceptos de Diseño

REINTERPRETACIÓN

ESPEJO COMO
CONCEPTO

CENTRALIDAD

FRAGMENTACIÓN/RELACIÓN

VALORES PAISAJÍSTICOS:
El área de las veredas San Rafael y Los Robles

VALORES BIÓTICOS
Especies forestales y población de
en 64
fauna existente la cons
especies de mamíferos, estando
amenazadas cerca de 13 especies.

VALORES HÍDRICOS:
Bosque de niebla del Páramo del Sumapaz,
cerro Fusacatan, Aguadita,el Placer y las
rondas de los ríos Barroblanco.

INTERVENCIÓN NIVEL 1:
Se propone Restauración para el inmueble ademas de la adecuación funcional para las
de la secretaria de ambiente del municipio.
Liberación: en el muro de la parte posterior del predio,el cual se encuentra en evidente mal estado, debido a patologías tales como humedades.
no obstante este muro no cuenta con un carácter de autenticidad que demuestre ser parte original de la casa para continuar con el eje
central de la vivienda y formar el acceso a la zona del proyecto de intervención paisajística .

Zona
Administrativa

Circulaciones

Zona
Servicios

PLANTA DE CUBIERTAS

Corte Longitudinal C-C´

PLANTA 1

Corte Transversal D-D´

PLANTA 2

FACHADA LATERAL DERECHA

PLANTA 3

FACHADA FRONTAL

PLANTA DE CUBIERTAS

FECHADA LATERAL IZQUIERDA

PLANTA 1

FECHADA LATE

PLANTA 2

RAL IZQUIERDA

CORTE A-A’

CORTE B-B’

PLANTA DE CUBIERTAS

Corte Trans

Corte long

FACHADA LATERAL IZQUIERDA

FACHADA FRONTAL

PLANTA 1

versal E-E´

itudinal F-F´

FACHADA LATERAL DERECHA
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Plan Parcial Barrio Belalcazar

Bogotá –Cundinamarca

RENOVACIÓN URBANA
Equipo Colaborador:Arquitecto Julian Rincón

oP
Óscar Pulido

PORTAFOLIO ARQUITECTURA

arquitecto

“los arquitectos no inventan nada,
solo transforman la realidad”
Alvaro Siza

PORTA

FOLIO
CONTACTO
oapulidom@gmail.com
320 847 77 14

